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La demanda creixellt d e mobilitat és uua de le s caracteristiques de les 
societats complexes. La tlolaci6 de mitjaus p e-r fer-la possible està inscrita en 
el patrimmzigenètic de les ciutats. Però e l disseny urbà fet a mesura de les 
necessitats de l'automòbil ha general greus p1·oblemes urbans i ha posat de 
mauifest la difícilfrorttera e utre les convenièucies bulívitluals i els interessos 
col·lec lius. 
La mobilitat d 'una gran ciutat modcrna 
representa la suma de l'e lecció - dia rera 
dia- del ciutadà individual pel que fa a 
l'ús de la do tació de tr:1nspo rt indiv idual o 
col·lectiu i és. al mateix temps, el resu ltat 
de la localització diferenciada de funci-
ons urbanes en zones de la ciutat cada 
vegada més allunyades de nosaltres. 
Dos aspectes que s'imerrclacionen. elec-
ció sobre la mobilitat i elecció sobre la 
ciutat, són els que descriuen l 'aspecte 
físic de la c iutat que coneixem: l 'un, in-
tensament d inàmic. fet dc moviment. ani-
mació. tensió. velocitat, que es projecta 
sobre l 'altre. estàtic, constituït pels grans 
escenaris urbans. 
La dem:1nda creixent d e mobilitat és una 
dada que caracteritza la societat com-
plexa i la complexitat urbana. 1/abitarara 
ja sign ifica també accedir. El cost de l'ha-
bitatge incorpo ra sempre e ls avantatges 
cie la posició respecte de les destinacions 
més ambicionades i, per consegüent, del 
(menor) cost de clcsplaçamcnt , i treballar 
significa inevitablement assumir v iatges 
sistemàtics més o menys llargs, la dura-
da dels quals s'afegeix al temps de pro-
ducció . 
Es destinen sumes cada vegada més im-
portants en el pressupost familiar i cr em-
presa sota l'entr<lcla mobilitat i es ca nvia 
de residència per situar-se en po/e posi-
tiOl/ en la cursa quotidiana cap a l 'escola, 
e l despatx. el s u permcrca t, etc. 
La mobilitat de persones. béns i energia 
és. consegüentment. un e lement ebu del 
func io nament del sistema urbà. La dota-
ció deb mitjans per produir mobilitat, de 
la infrastructura a la flota privada i pübli -
ca de ,·ehicles. s'inscriu ara ja en el patri-
moni genètic de la ciutat. 
Així la mobil i tat ha em rat a formar part 
de la nostra v ida quotidian ~t com un dels 
facto rs po tencialment més favorables i 
alhora més conclicio nants. Augmema el 
nostre potencial de relació. permet plan i-
f icar istemes de vida altrament impensa-
bles, pot portar al panorama de la nostra 
vida quotidiana el contacte amh la natura 
i alhora el treball. l'estud i i e l lleu re. Però 
és la mobi litat. o millor elit la mancança i 
la patologia de la mobilitat, a llò que con-
d iciona la nostra , ·ida com a generado r 
d 'incomodita t i exigeix un peatge de 
temps, diners i preocupacio ns. A Roma, 
per exemple. tot el temps sostret a la fei-
na en v int anys cie contracte sindica l és 
sacrificat cada el ia a l 'a ltar de la congestió. 
En el decurs dels últim anys s'ha consta-
rat un augmenL espectacu lar del nombre 
dc desplaçaments per cà pita. Ens movem 
avui més que ahir i en distàncies més lla r-
gues. com a preu que cal pagar per v iure 
p lenament la ciuta t. 
Però fins a quin punt podem considerar 
essencialment posit iu el feno men mob ili-
tat? El seu desenvolupament ha afavorit 
positi vament el desenvolupament de la 
ciutat fins al punt que s'ha ve rifi cat una 
certa inversió : e l pas d e la fase de la mo-
bilitat per a la ciutat a la de c iutat pera la 
mobilitat. 
Aquest passatge decisiu s'ha veri ficat 
quan l'exigència de desplaça r-se ha co-
mençat a conf igurar-se com la vertadera i 
ún ica variable independent i l'augment 
de !"espa i necessa ri per fer-ho. sobretot 
en cotxe. ha començat a influi r cada ve-
gacl~t de forma més feixuga sobre la for-
lila 111bis. Una mobi litat no plan ificada 
però ràpida! [ de fet. tret d'algunes excep-
cions. ca p autoritat ciutadana ha pogut o 
volgut regu la r la tria individual de l m itjà 
de transport. ni conten i r l'èxode d e po-
b lació vers e ls municipis rurals del cintu-
ró inicialment a pocs minuts del centre 
urb:l o rig inal. M inuts que s'han t ransfor-
mat en hores de circu lació faLigosa i es-
Lressanl. 
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La mobilitat no pot 
augmentar sense 
comportar més inconve-
nients que avantatges, 
sobretot pel que fa a la 
mobilitat en cotxe. 
Es f:r nccL·ssa ri. doncs. que ens pla mcgcm 
algunc~ pregunte.-.: qu:rnta dc la mobilitat 
actua l (·s c i fruit d 'una coacció . i no d 'una 
c lccci<>. c rusada per l'excessiva distància 
que c d recórrer neccss:'triament pe r tal 
d'arriba r :11 centre d 'activ itat i serTeis( 
Quina p:rrt podria ser substituïda per un 
efect iu descn\'o lupamcnt dc les comuni-
cacions immateria ls? Q uants clcspbca-
rm: nt l'el~ a\'ui a ni\ ell individual podrien 
:-.er e llcacmcnt substituïts per desp laca-
mcnts dc ti pu.-. col· lectiu? 
1:1 j:r conegut Uilm! l'erd sol;re el 111edi 
ru1thie111 tuhri (I) e laborat per b CE el 
1990, que an:rlitz:r els problemes amhi t:n-
t:rl :-. dc l c~ ciut:rts euro pees, afro nta l 'ori -
gen cJ':r -c¡uc~t s problemes. proposa algu-
m:~ l ínic-. po~~iblc-., d 'acció per al futur i 
no dubta en lc-. !->l'\ c-. concl usion-;: la d:r-
' allada de l '<.:fcctc J1r<>Xim itat. tÍJ1iC dc 
la ciutat d üs'>ic r i la ~c\'a suhtitució per la 
1/arp,a distciuc:ia <en general recorreguda 
1/0III(' s mniJ el cotxe) i un deseucolupa-
11/e/1/ :=ol/(tl dc..,mc:-.u rat q ue cst :'I rri,·ant 
b c iutat L·uropca dc l:r barreja funcional i 
socia l que sempre l 'ha via ca racteritzada, 
rcprcscntL·n ¡x ilo logies que cal eliminar si 
es vo l restablir Ics condicions d 'un gaudi 
equilibrat dc la c iutat . 
e Figura 1. Mobilitat: costos I beneficis 
Avantatges 
Inconvenients 
A C inl:bra , e l recent pl:r Circuloci6 .1000 
(2 ) :rll rma l:n aquest:r lín ia : «En l'estat 
actual de coses, la mobilitat no pot 
augmentar sense comportar més in-
convenients que avantatges, sobre tot 
pel que fa a la mobilitat en cotxe•. i 
expressa aquest concepte amb l'I d i:rgra-
ma dc la figura I . 
Però l'examen context ual dïnconvenicnb 
i avantatges com porta ara la no separabi-
litat de:-.pr(·:-. dc cada f:tse dc p laniflc:rc iú 
urlx rn íst ic:r i territoria l , la planificació dels 
tr:rn~porb i, com \'l'Url:rn dl:spré~. l a cons-
ciència dl' Ics c¡üest ions :rmbicnt:rl s. Estu-
diar i :rn:rlit zar l'estructu ra urlxr na i la dc la 
:,c\'a mohilit<tt és com cx:rminar ducs di-
mcn-.io ns i n~cpar: r h l l':-. dc la ciutat: una 
definida en l'e"pai i l':rltra en d tem ps. Per 
això. preci~:llnent r c r :-ubrat llarla in-;epa-
rabi l itat d 'aque:-.tc~ due:- dimen '>ion-. di-
ferent '> L':-p :'rcio-tcm por:tl -. dc la c iutat. a 
p:rrtir d ':rra s'ut il itza rü l'cx rrc-.sió IJinomi 
ciu/ol mohililal. 
La gènes1 h1stòrica dels 
orgamsmes urbans. 
sempre ha estat assoc1a· 
da a l'ehcienc1a de les 
seves v1es de comumca· 
CIO 
l.a <.·umph.·xitat dl'l..,istcma urbü 
Les ciutats no ,·iucn només dc la mo bilirat 
p roduïcb din:- seu. Per aqucst<.:s entra i 
surt . a part cJ un !lux ininterromput de 
persones. un !lux de materials, energ ia i 
comunicac ió immaterial sota la forma 
d'informació. Aquests fluxos contribue-
ixen a crear el ~ i ~tema de comunicació 
extraurbú , te ix it sobre re lacions a curta 
però tamh(· a mitja, llarga i llarguíssima 
distüncia . 
Els ncxo~ dc relació que arriben i rar-
teixcn d 'una gr:rn ciutat mockrna són 
avui cl i:r tan art icu l:tts. complexos i l'Ste-
-;os que arriben :r :rh:tstar to t e l ria neta . El 
ni \'(: 11 dc cornpct iti\'itat dc cada aglo mc-
raciú urb:rna est~r condic io nat per l'efi-
ciè nc:i:r del'> ca nal -; infr:rst ructurals que 
< hi establei xen i q ue fan de suport a 
aquells nl:xo~ de relacions. ja si:1 mate-
rials o irnm:rteri;rls. 
La història del:-. establ iments humans es 
ca racteritza pel major o menor grau de 
complex itat i extcn :-. i(l d 'aquests nexos 
relacionats, primer, :11nh e l territo ri c ir-
cumdant i, c.le"prés, :11nb porcions cada 
vegada mb-. :·llllJ1l ie " del món conegu t. 
L'escola dels economistes <..:spacials (Von 
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Thüncn. Weber, Lhsch ) ( 3> ha cstud i:tt 
l'estreta interrelació <.:x istent enu·<.: l'espai, 
d; mitj:ms c.lc producció ( i dc transport ) 
i l'economia . Per ai xò, la va riable que 
assumeix un paper determinant en la lo-
cali tzació recíproca dc la ciutat i en la for-
mació del:-. gran:-. eixos de transport <.:x-
trau rh;'t u: donad:t pel cost del transport 
dc lc:- m atèric:- primeres. per exemple el:-. 
productes :tgrícolcs. ,·ers la ciutat. 
Cada ciutat <.::-. co l·loc:t així al c<.:ntn.: d'una 
:l rc:1 e ls límit:-. de la qual estan represen-
tats pcl fet quL' el cost del tran:-.port. en 
n: laciú amb ci ':llor del productt:. e:-.devé 
ta l q ut: fa més com·cnientc!LJ·asllat a una 
al tra ciutat. 
Ciutat i ci xos dc t ra ns port ha u ri en , doncs. 
produït ~obre !:1 base d'una n:l:tció cau:-.:1-
e fccte :1mb el territori c ircumd:t lll amb 
una c.li vis iú dc tipus m·eolor en conques 
cconò mico-cspacia ls contigü(.:'S, en ca ra 
que això ha cst:l t menys cen per a les ciu-
tats costaneres, en particu lar med itc r-
r:lnics, en lc.~ quals, des dc l'antiguitat, 
l'equilibri cconúmic dc la ciutat <:ra ga-
rantit per lïnt<:rcanvi amb pobbcion:- i 
produccions Clins i tot molt ) alluny~tdcs. 
Al :-.<.:gle '\t\ tot:-. aqu<.::-.1:-. equilibr is, grande-
sa i d(.:'ctdència dc la ciutat. <-lcrcnt:n cada 
\Tgada meny:-. tk• ll's r<.:lacion:-. amb ci ter-
ritori ci rcu mdant q u<:, dc dipòsit de pro-
ductes esdc\'1:.• cada v<:gada mé<> dip<'>sit dc 
productors. dc rn:l d'obra. és a dir. rcr ha-
bitar o per mobilitzar quotidianament. 
Tre nca t l 'cqu i I ihri econòm ico- product iu 
amb el territori circu mdant. l'csqu<.:ma in -
terpretat iu dc !:1 ciuta t ja no és l'arcobr 
sinó proh:tblcment el reticular. L:1 ciuta t, 
doncs, :-.cr:'t 'ista com un c lement nodal 
en una rt:tícula dc gr:ms c ixo:-. tk comuni-
c:Kiú concebut:-. rer :mu l·br la d i~tüncia 
cntr<.: nu'> i nus: l'espai-xarxa dc Gabrici-
Dupuy. e I) Aque:-.ts eixos igno ren el terr i-
tori encara mé:-. perquè c l tra,·<.:ss<.:n \ '<.:lo-
cmcnt. 
La liodalilot urbana comporta el fet dc 
convergir en :'trccs territo rials limitades 
dc nota hlc <:oJKentració demogri'l fica :nre-
ta per la pol;triti'.ació de l'act i,·itat econ<'>-
mic:t i dc .'>l' tV<.:is, amb la sobreposic ió en 
aquest<.::-. mateix<.::- :lf'<.:c:-. dc tots el:; fenò-
mens connectat:-. amb el b inomi consum-
cm i .~si<\ i :dllora, dels impactes nocius 
vincu lats :1 l't:xcrcici dc l<.:s d iverses xar-
xc:-. i dc lc;; d ivcr . .;cs act ivitats: a la ciutat se 
sumen i :-.ïntcrrcl:t cioncn -indissoluble-
ment i :11nb efectes d<.: redund:lncia- to-
te.'> lc.~ patologi<.:s dc concentració i de 
congestiú. t\ixú porta a l'exposició d'un 
m:b.im dc poblaciú :1 un m:lxim d 'accion:-. 
potcnci:tlmcnt nocivc:-., redueix tendcn-
cia lmcnt l'habita b ili ta t de ¡·amhienturlx't i 
L'\' i<.k·ncia un:1 alt ra dada constitutiva de la 
ciut :t t moderna: la :-.e,·a \'ulnerahi li tat d:t-
v:mt lc:-. pol·! ucion:-. de d i,·cr:-cs menes. 
1\od:tl itat i 'uln<.:r:tbil it:tt aft:geixen altres 
demandes a l:t :-.cv:t mobilitat: quina part 
dc !:1 circul:tciú que int<.:ressa b ciutat <:s 
u-:tnsit dc ¡x ts qut: <.:s ba rreja amb la rnob i-
l it:ll l'X ll':tllrh:tn;t i urhan; l ~ Quina f'l:l rt dc 
lc . ..; em issions nociv<.:s c¡uc interessen Ics 
pet itt: s i m itj:t nc s ag lomcr:tcio ns urbanes 
és producte d<.: la gran circul:tció inrcrmc-
tropoli t:tn:t per nos:tltrc:- tota lment a l iena~ 
Quin :t¡Xtrt incideix sobre b problemi'lt ica 
dc !:1 mobilitat urban:1. del problema de b 
d istr ibució d<.: Ics llK' rctderic-.. dc Ics for-
mc:-. i del-. tcmp:-. - per al tr:t banda. in-
di:-.pcnsablc- . que aqu<.:l la necessita per 
funcion:1 r~ 
J:b org:m i:-.mL·:-. u rha n:-. c:-.ta n ma reats, a 
m(•:-. a m(·:-.. per la dada d<: la complexitat: 
tot knomcn qu<.: hi tingui a v<.:u rc es dc-
fineix en ll'I'IHL':-. igualment cu111plt'.\'US. 
examinant tOll':-. lc:-. interaccions :1mb el 
tot:tl dc b fcnom<.:no logia urbana i consi-
derant :tnticip<td:tmcnt les diferents reac-
cions dif'cr idcs en el temps dc cada inter-
' L'nció. Cit:1 nt el LI i lm: vt: rd: ('))"L'actual 
gestió de l'ambie nt respo n m assa so-
vint a m o me n ts d e c risi a curt termini 
i no a un esfo rç d e planificació a lla rg 
te rmini•. i també. •una d e les princi-
pa ls m a ncances de l'actual enfoca-
me nt secto ria l cons is teL-x e n e l fet que 
la solució a una dada pro ble m a so vint 
en causa una a ltra, a m b un efecte de 
d esplaçam e nt d e ls proble mes. Per 
exemple , la cons trucció d e n oves ar-
tè ries d e carre te res ur banes pe r d es-
congestio na r la c irc ulació estimula rà 
l'augme n t del trà ns it i cons egüe nt-
m ent ta mbé de la po Hució.• 
J.'evohu:iú dc..· l'c..•stnlt.'tura cintat-
mobilitat 
Entre ll's c tract erístiqul.'s de la mobil i tat 
-urh:tn:t i cxtr:turbana- i l 'est rucLUra 
urbana cxi:-.teix un:1 int<.:rdcpendència cs-
trctí:-si m:t. La gènesi hbt<'>rica dels orga-
nisme:- urban:-. el .-.eu augment i b s<.:va 
decadència, :-<.:mpre han estat associats a 
l'diciènci:t de lc:-. Sc\ e:- 'i<.:s dc com u ni-
caci<\ ¡w rú també 1:1 dimL·nsi(> i la mateixa 
rorm:l d<.: 1:1 ciutat h:tn :mat \':trian t amh el 
ca nvi d<.: !<.:s forme.~ :unb què s'expressa la 
mobilit at dels s<.:us ciut:tdans. Picrrrc La-
vcdan :dl rma (6) qu<.: .. Ja his tò ria de les 
g ra ns ciuta ts d e l segle XIX és la d 'una 
m a laltia . La llist<'>ria del b inomi ciutat-
mobi l ita t d<.: l nost re scgk és la d'una 
igua I m<.:nt llarga m:tla lt i a, a m h l<.:s seves 
cris is. els seus puntuals moments dc rc-
pr<.:sa i Ics :-.<.:\'C.'> rcc 1 igudcs. 
L'<.:st ructur:t i !:1 quantit:tt de la mobilitat 
han canviat <.:n <.:1 dccur~ dels ú ltims do<> 
segll':-cn r<.:bciú amh el progrés dc la tec-
nologi:t que h:t fornit sempre mitjan:-. méo; 
nou:-. i clk:tco.~ dc desplaçament. I alhora 
ha C lll\ iat 1'<.::-.tructura dc la ciu tat. 
Ahan~ dc la i rru pció dc 1:1 velocitat en un 
mún que e:- 1110\ i:1 :-.ohretot a peu. 1<.::-. 
ciutat:-.. tamhe :-otmc:-.es a l'impuls dc la 
primcr:1 r<.:\ 'o luciú indust r i:tl. no h:t\' i<.:n 
c:tnvi:tt ks :-.l'\ ' l'S dimensions. 
La solm:pohl:tci(> de l<.:s primeres ci uta ts 
industrials europees fins a la rrimcra 
meitat del :-.egk '\1'\ també es va deure ab 
necc-.sitat d<.: limiur la di:-.t~111cia casa-fei-
na (recorri ble nomé:-. a peu l i. en con-
scqüt.·ncia. clt<.:mp,., -.o..,trct al treball pro-
ductiu. 
En:-. c d c:-.perar el tren o l'autobú:-. (a pan 
d <.:l l'et que lc:-. prim<.:rc:-. aglomeracion:-. 
social.-. i pol ítiques tenen unes dcrlora-
hll's condicion:-. d'habitabilitat ) perquè Ics 
ci utat.-. pugu in comcnc:tr a sortir dels seus 
lím its, inici:tnt un procés d'expansió i dc 
mod ific tció in intcrrontpuda dc Ics s<.:vcs 
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configuracions. densitat h:tb itat iva. ca-
racteríst iques arquitectòniques i funcio-
nals que des de lla ,·ors fins anti encara no 
s'han aturat. 
I si les ciutats ¡i·n de siècle. teixides ento rn 
a la trama del ferroca rril i del tramvia. ha-
v ien inscrit en el seu codi genètic un cri-
teri d 'ordre i de regularitat. com eren les 
dels anys trenta als Estats Uni t~ i de la sc-
gona postguerra a l'Europa occidental. el 
boom de l"automohili tzació en m:~ssa ha 
introduït en aquell codi el c riteri de l"aug-
ment indiscriminat en to tes direccions. 
per om plir l"espai que va n deixa r huit les 
primeres expansions sobre l"este la de 1 :~ 
miiquina dc vapor. 
El cotxe, al començament. aparegué com 
una solució ideal per frui r molt més de la 
capac itat de les vies generosament dis-
senyades en relació amb els continus 
pro blemes creats per la con,qeslió de les 
carrosses. Així do ncs. a to tes les ciutars 
europees, el cotxe ha pogut prosperar 
sense problemes fins que no ha començat 
a saturar la xarxa , ·i:lria urbana heretada 
del segle '\1:-\. 
En aquells anr~ {a Gl\·all entre els cin-
quanta i eb ~eixan ta) gairebé cap urba-
nista (amb la vi~tosa <.:xcepció de Bucha-
nan en e l seu famó~ informe Trànsit a la 
ci/lla/ de 1963> (-),.a ser capaç de pre-
veure la literal explosió de la motorització 
re lacionada amb l"augment genera litza t 
del nivell dc renda. A França. per excm-
p le, amb prou feines en un decenni 
-dds ci nq uanta als seixanta-. el senzill 
cotxe d'abans dc la guerra es ,.a tripl icar i 
en els anys successius fins ara s'ha més 
que multipl icat per deu! 
Una certa i aut0ntica explosió q ue ha 
obligat l"admini~tració ciu tadana a una 
fatigo~a recerca de condicion::. no pre,·is-
tc~ i qu<.: e~ manif<.:sten amb una patologia 
abans inso~pitada del to t! I a l'explosió dc 
la motorització s'hi ha afegit l '<.:xplosió 
de la c iutat sobre e l territo ri, amb l'ex-
tensió del sc:u àmbit funcional (si no ad-
minist ratiu) als mun icipis del c inturó d -
pidament engol its per l 'aglomerat urbà. la 
seva especial it zació segons u n deseJit 'O-
111/)(IIIU! III zcmal cada vegada més exas-
perat i la creació d <.: funcions noves (com 
eb hipermercab. per exemple) l"exp:tn-
sió dels q uals pressuposa l 'ús del cotxe. 
A Europa. on la fo rca d'atracció dels cen-
tres en ca ra no ha anat a menys. el tr:l nsit 
automobilíst ic de les grans extensions se-
mirurals poblades per xalets. cie l"exter-
minada perif~ ri a. dds centres menors dc 
l'aglomeració vers <.:1 centre principal . 
po rten avui a una certa i autèntica implo-
sió de l'o rganisme urh:l sota el pes de la 
circulació. 
L'entrada en escena d <.: la motorització en 
massa ha cr<.:a t a ixí mat<.: ix una crisi del 
binomi c iuta t-mobil itat que és encarJ en 
ple dcsenH>Iu pa ment. 
Avui ens trobem en una fase tan aguda del 
mal que, a Europa i a tot el món. s·ha plan-
tejat una reflcxiú sohre la possibilitar dc 
conl'irmaro estendre l'actual model de crei-
xement i. sobretot. de perseverar en l ïn-
tcnt d'adaptar la ci11Wt al cotxe. com a 
resposta a la cri~ i cada dia més e\·ident i re-
current en el si~tema de l"espai per circular. 
El remei de la de;;central ització. l'ins i to t 
q uan s'opta per la \ ia dïntentar adaptar 
la ciutat al cotxe. ha creat .,o, int nou.., 
prohlcme~. Gran., adminbtracio ns. em-
prese.., i ciutad:Jn . ., particulars. per fugir dc 
la morda..,sa dcltrún~it s'han descentralit-
zat al mé.., lluny possible. en llocs en què 
la circulació semhl:l\·a encara ,·cloç i flui-
da. Perú la suma dc decisions preses indi-
v idualment -cadascuna per se prudent i 
silvia-s'ha traduït en un noutr:lnsit i una 
nova congestió. confirman t el segon prin-
cipi segons <.:1 qual b suma dc les com·e-
nièncie~ individuals no ;;em pre es tra-
duei:-. en la com eniència col ·lccth·:t. 
Adaptar la ciutat al cotxe mitjancant l'ex-
pan~iú dc la xarxa \Üria i o la fluidifi ca-
ció de Ics condic io n.., de l'exercici ha sig-
nificat dc fet l'acti,·ació d 'un cercle \'iciós 
que ~egu<.:ix els pa.,~o~ següents: 
• El desplaçament de residència i activitat~ 
ver~ l 'exterior de la ciutat en relació amh 
l'augnw nt (momentan i ) de la velocitat de 
circu lació i l'expansiúdcl perímetre urbà. 
• La creaciú dc condicions més desfa vo-
rabies per a l'exercici econòmic del trans-
po rt pt."tb lic. ja sia ca p a l'exterio r {usuaris 
massa dispersos) o ca p al centre de la 
ciutat (competició amb el cotxe per a l'üs 
del limitat espai de ci rculac ió). 
• El (ksplacament de la uti l ització vers e l 
mitjà indiv idual i augment de la motorit-
za<:ió i dc la plurimotorització. 
• L'afegiment de noves i més greus con-
dicions de saturació. la repro posició d'un 
no u cicle negat iu i així cada vegada pitjor. 
Però salllració i congestió no són les üni-
qucs dades del r)rohlema: a totes les ciu-
tats euro pees l'augment de la circulació 
ha arribat ja a tals límits que posa en peri ll 
la salut dels ciutadans. Els ,·ells remeis. a 
més dc no millorar la qual itat de la mobi-
l itat. han saturat la capacitat ambiental 
g lobal i la sostenihilitat. fins al punt dc 
proposar solucions d 'emergència, com 
ara la circulac ió a dies alterns q ue més 
que res sembla un remei dictat per b des-
esperació. Cúhim exemple: totes les me-
tròpol is i tal ianes. d u ra nt molts dics dc 
l'any pa~sa t i d'aque~t encara en curs) que 
no poden. en cap Gt~. represemar una 
..,olució <:'>t ructura l del problema. 
JA'l pt.•rdu.l dc..- qualit.ll del binomi 
ciutat muhilil.1t 
l 'na cxprc..,s ió molt dc moda és anti dia 
aque~ta dc qllafilclltolal que subratlla tot 
el que b moderna societat postindu -;trial 
ex igeix dc la qualit:ll respecte al fet sim-
p lement q uantitatiu . Això implica. para-
doxalment. que hem d'aprendre a quan-
tij/car la qua lita t. La resposta del mercat 
e:.., certament un òptim ind icador de qua-
litat. però no tol e~ confronta amb el mer-
cat. ~ohrctot quan e~ tracta de la qual itat 
deb ..,cn·ei::. que e~ p rodueixen i consu-
meixen en un iimb it constituciona lment 
limitat. El ca~ d<.: b mobilitat b típic: el 
'>en·ei dc tran;;port de Barcelona no es 
ven a Ho ma o a Londres. n i v ice,·ersa. 
A més el e ts dc la mobilitat presenta tam-
he d 'alt res trets que fan complexa una 
definició unívoca de q ual itat. H i ha. de 
fet. una profunda discòrd ia cntr<.: la qua l i-
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tat percebuda per l'usuari individual i la 
que es determina a nivell dc comunitat 
urbana i socia l. 
No hi ha dubte que per a la major part 
dels usuaris indiv iduals. la qualitat dc la 
mobi l itat s'identi f ica amb l'obtinguda a 
través del vehicle individual en les seves 
mil lo rs condicions d 'util ització, en plena 
llibenat i fl uïdesa de trànsit. El cotxe dels 
anuncis publ icitaris. per entendrc'ns, 
sempre es troba sol en esplèndids esce-
naris de naturalesa salvatge com a expres-
sió de qual itat màx ima desitjada. 
I no hi ha dubte, per contra. que el mitjà 
públic, massi ficat, no flexible, sovint in-
còmode, amb horaris i destinacions que, 
en el millor dels casos. coincideixen no-
més aprox imadament amb els desitjos dc 
l'usuari , sigui considerar de qua litat gene-
ralment mo lt p itjo r. 
r, tanmateix, és cert que existeix també la 
realitat de la congestió, de la difícil recerca 
d'aparcament. etc., però això no minva. 
ans exalta l 'aspi ració d'una mobil itat ind i-
v idual més lliure i àgil com a paràmetre de 
quaLitat desi!jada i desiljahle en tam que 
experimentada cfecri va mcm en determi-
nades ocasions. 
A nivel l cconòmico-social, tanmateix. els 
indicadors de qualitat han de ser neces-
sà riament diversos, perquè siguin vistos 
en una dimensió afegida que tingui en 
compte els vincles espacia ls, econòmics, 
energètics i ambienta ls. Des d 'aquest 
punt d'observació, la mobilitat amb cotxe 
representa ara , sobre la base de la consi-
dera ció al voltant de la qual gira, un greu 
problema i una de les p rincipals causes 
de degradació de la qual itat de la v ida ur-
bana. El cotxe. a més, no cobreix totes les 
ex igències dels ciutadans i obliga a fornir 
serveis a nivell no econòm ic a to ta una 
sèrie de categories que no tenen el cotxe 
o no el poden utilitza r. 
La contradicció entre la visió del particu-
lar a l global d e cada com ponent indiv i-
dual de la massa d 'usuaris del sistema 
ciutat-cotxe i la del global al particular 
del plani ficador o cie l 'administrador pú-
blic, neix precisament del fet que l 'usuari 
Quadre 1 
Avantatges no retribuïts pel s istema 
economia-ciutat al sistema de v ianants, de 
dues rodes i dels transports en general 
(externalitats positives no ret ribuïdes) 
Menor ocupació de sòl públic i menor demanda 
de fons per al condicionament de les vies 
públiques. 
Presència d 'un sistema que garanteixi un cert 
nivell de mobilitat als ciutadans en general. 
Menor despesa d'energia per a cada 
desplaçament. 
Despesa d'energia neta i que es pot produir en 
instal ·lacions centralitzades. 
Menor inc1dentalitat. 
. .. 
Danys no compensats al sistema economia-
ciutat de la part de la circulació automòbil 
(externalitats no reemborsades) 
Impacte visual 
Emissions nocives com substàncies pol·luidores 
a l'atmosfera. soroll. etc. 
Consum accelerat de reserves mundials de 
petroli. 
Danys causats a l'eficàcia del sistema dels 
transports públics de superfície en l'exercici en 
promiscuïtat. 
·····~·········~······t 
Major incidentalitat. 
Quadre 2. Parts de les emissions imputables al transit de vehicles 
% Canadà EUA França 
NOx 61 41 
co . 66 67 . 
HC . 37 33 . 
SOx 3 4 
indiv idual del cotxe descarrega sobre la 
col ·lect iv ital i sobre la ci utat tora la dese-
conomia externa generada per l 'actua l 
sistema de transport, sovint ignorant-lo. 
Aquesta deseconomia externa o externa-
lirat està representad a per la no-corres-
pondència d 'una compensació adequada 
per a l' lis en exclusiva d'un recurs col-lec-
tiu com són els espais dc circulació urba-
na i e l no-rescabalament del dany provo-
cal per l'impacte del trànsit (emissio ns 
nocives, inseguretat. intrusió visual i de-
gradació cie l'espai va luós). Fins ara no 
s'ha mai tingut en compte el fet que 
l 'externalitat sigui positiva o negativa, i 
això ha fet que quedessin ocults una sèrie 
76 
71 
60 
10 
RFA Itàlia Gran Bret. 
65 52 49 
74 91 86 
53 87 32 
6 4 2 
dc punts en el balanç cost-benefici de la 
mobilitat. I l'evidènc ia d 'aquests punts 
ocults no pol ser ulteriormem ajornada, si 
no és a costa d 'una òbvia degradació cie la 
salut, del patrimoni :tmhicnt;:ll urb~t i, per 
acaba r, dc la mateixa qualitat global dc la 
mobil i ta t. La tau la I. (8) evidencia aquests 
punts ocu lts com a basc per a un escenari 
tendencial dc rccquil ibri modal. 
Poques dades sobre la pol· lució atmos-
fèrica . una font gravíssima de degradació 
de la qualitat cic la mobil itat que, malau-
radament. no és di rectament percebuda 
com ho és la congestió. La tau la 2 (9) posa 
dc manifest la part deguda al trànsit per 
a cada agent pol ·luidor. La figura 2 (10) 
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most ra, p<.:r <.:xemplc. els límits de con-
ce ntr<J ció en mo ltes ciutats del mó n del 
CO (monòxid de ca rboni), el pol· luiclo r 
rnés directamem atribuïble al trànsit. (ve-
geu taula 2) i evidencia que som molt a 
prop dc su¡Jerar el va lo r de I O mg/ m 1 que 
l 'OMS considera cic risc. 
Sobre la b:tse cie tot el que s'ha elit fins 
aquí, la qua litat dc la mobilitat està lliga-
da a l 'ex istència cl'un sistema de transport 
no contaminant i d 'energia . que ofereixi~~ 
tots <.: ls c iutadans diverses opcio ns cic 
clesplac;;a ment . que no comporti ulteriors 
modi fi cacions en la configu rac ió de la 
c iutat, deix i l liure l 'espai més va lorat i re-
dueixi la intrusió \·isual a límits compati-
bles amb un ple í ruïment de la qualitat 
Figura 2. Resum dels límits de 
concentració de CO sobre 8 hores en 
algunes ciutats, 1980-84 
Concentració ( mg/m 3) 
4 
3 
2 
10 
7 
6 8 9 
11 
13 
12 
--
--
--
--
-
-
-
Directriu 
OMS 
10 mg/m' 
--
--
--
--
------
------
------Nota Lt1 ltm:t fiOIItront;•f representa el valor mdteat/U so/)re vwt /)()tes 
ltx.1t pet l'OMS (destaqu"'n l'escala toga11tmtca}. 
Folli WHO 
Amplàrta dels valors 
maxt durant 8 hores 
1980- /984 
1. Bungkok 
2 . Jerusalem 
3. CuiJa tao 
4. Houston 
6 . Montreal 
7. Vancouver 
8. Toronto 
9. Cll1cago 
5. Tel Av1v 10. Nova York 
Valor maxt mtt¡à 
durant 8 llores 
1980- 1984 
11 . Melbourne 
12. Los Angeles 
13. Sao P élliiO 
14. Bnsbane 
15. Par~s 
formal dc l 'ambient urbà. l)crò no és sen-
zill m illora r la c.¡ualitat soci~tl el<.: la mobili-
tat . sense rehaLxar-nc l<t quantitat i. so-
breto t. deixant la qualitat pcrn:bud~t per 
!"usuari pa rticu lar al nivell d<.:sit jal :tvu i i 
que sabem que repn.:scnta la qu:tlit:n oh-
teniblc només amb el cotxe. Aixú reque-
ri r:! temps. potser molt i, certament. la ut i-
lit zació altcrnati\·a de ls recursos a la 
nostra disposició i un can\'i dels compo r-
taments de consum. 
Entre d 'a ltres. existeix l 'opini<-) gencr~tlit­
zada que un ohject iu com aquest no és 
assolible a ni\'e ll tècnico-ccon<'>mic. si 
no s'hipoteca el retorn a condicions dc 
mobilitat pre-modcrncs. Precisament r c r 
al'rontar el mite de la irrealilzabililatlh-
El cotxe representa 
l'encarnació dels nostres 
desitjos de llibertat i 
d'evasió, i representa el 
mitjà ideal per moure' s de 
porta a porta. Però la 
congestió anul·la tots els 
avantatges relacionats 
amb l'ús del cotxe. 
El mrl¡à publlc. per 
contra. a paritat de 
persones transportades. 
ès un assenyat consumr-
dor d'espai urbà 1 de 
temps d'ocupacro 
d'aquest espar 
11ico-econóntico amb l'ormcs dc mobil i tat 
alternat ives a Ics actuals s' ha íinancal a 
tra vés de la CE. com un :trrof'undiment 
del Llibre uerd, b recerca Ciu/ol se11se co-
lxe. (1 1) que ha exrlora t l:t qualitat i la 
q uami.t:ll dc mobi litat obtcn ihlc en una 
ciu ta t leòrica perú \·crscmhl:tnl. :tmb di-
ferents dcn~i tats dc roblaciú. que sc ser-
\'Cix i només dc m itj:tns col·lectius dc 
transport i òb via ment o ben a a ls vianants 
i a ls cicl istes. 
La rccerc~t ha demostrat la plena v iabi-
litat tècnico-cconòmict dc l'alt ernativa 
(<.l'acord amb la densitat dc població es-
tudiada, els costos purament monetaris 
d<.: rcal itz:tció dc lc:> ducs versions CJ III b 
o se tb<.: cot:o.e \ aricn dc 2 ,') a 5 \ 'l'gades 
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menys a favor dc la versió sense) i la pos-
sibilitat d'assolir una aplicació a les ciutats 
existents, amb radica ls limitacions de la 
circulació individual i el potenciamenr 
quali-quantitatiu del transport públic. La 
recerca ha contribuït també a aportar una 
resposta a algunes qüestions: quins són els 
punts fo rts i els punt febles de les dues 
principals formes concurrents en la mobi-
litat que es confronten avui a la nostra ciu-
rat, la mobilitat amb cotxe i la que es ra amb 
mitjà col·lectiu? Existeixen, doncs, sitLia-
cions o zone de la ciutat particularment 
predestinades a l'ús d 'un o altre mitjà? 
Considerem primer el cotxe: aquest re-
presenta l'encarnació dels nostres desitjos 
de llibertat i d 'evasió i representa el mitjà 
Figura 3. Els transports públics: olw1arnent 
rnes ec '">flOilliCS f)el que fa ll'est l(ll quP el cotxe 
idea l per moure's dc po rta a po1ta, quan 
no hi ha ningú a la carretera o, si més no, 
la carretera es troba en condiciones flui-
des, és a dir, amb pocs vehicles per tal 
que cap no interfereixi amb la marxa de 
tota la resta. En aquestes condicions tam-
bé és el mitjà de transport més econòmic, 
perqu è permet estalv iar un temps pre-
ciós. I , el temps, ja se sap, és or! D 'altra 
banda. pocs cotxes alhora movent-se a la 
velocitat que correspongui al màxim ren-
diment dels moto rs consumeixen menys 
energia i pol·lueixen relativament poc. A 
més, el cotxe és perfectament divisible en 
l'espai i en el temps: en altres termes, amb 
el coLxc cadascú es pot autoorganitzar 
el propi transport com li p lau , sense p ro-
blemes d'ho rari o destinacions. Però 
aquests punts evidents d 'avantatge es 
transformen en handicaps a mesura que 
les condicions dc la marx a canvien per la 
creixent presència d'altres cotxes a la ca r-
retera. A més d'un cert nivell , que corres-
pon al dc la sa turació de la ca pacitat 
viària , la congestió am!l ·la tots els avan-
tatges relac ionats amb l'ús del cotxe. El 
cotxe, per fer serv ir una expressió encu-
nyada per Marrin J.H. Mortridge (12) al 
seu llibre Tmue/ in Towns (Viatge per les 
ciutats) .. és un nútjà especialment in-
eficient». És a di r, si és utilitzat en massa i 
clins d'un espai reduït i no suscept ible de 
ser expand it -com passa al centre de 
qualsevol ciutat europea- es condemna 
a si mateix i a la ciutat a la paràlisi. Així, la 
mateixa qua litat dc fenomen de masses 
del cotxe representa el seu principal punt 
de feblesa! A més, quan el cotxe produeix 
un cop d'accelerador o un cop de fre està 
pol·lu int de fo rma particularment greLL El 
cotxe és, clones, en les condicions d 'ús tí-
piques dels centres dc les ciutats, un mi-
tjà, a més d 'espacialment també ambien-
ta/ment ineficient. 
El mitjà públic, per contra , a paritat de 
persones transportades, és un assenyat 
consumidor d'espai urbà. A París s'ha 
calcular que a les hores punta l 'auto-
bús satisfà el 30% dels desplaçaments de 
superfície ocupant només el 3 % de la 
superfície v iària. (13) Una eficiència es-
pacial , per part del m itjà públic, extre-
mament superior! El senzill gràfic de la fi-
gura 3, extret del Rapport Slll'f 'étude du 
réseau des transports pub/ics - G'enèue 
(Informe sobre l 'estudi de recu rsos dels 
transports públics. G inebra), (14) posa de 
manifest aquest concepte. 
l naturalment aquesta eficiència del mitjà 
públic respecte de l'espai augmenta si es 
considera no tan sols l'espai ocupat sinó 
també el temps d'ocupació: els autobusos 
en servei urbà no aparquen a la via públi-
ca ni ho res ni dies sencers! A més, l'efi-
ciència espacio-temporal del mitjà púb lic 
augmenta encara més si es considera que 
quan està aparcat a la seva pròpia seu 
o soterrani no ocupa de fet l 'àrea de cir-
culació. Pel que fa a l'ambient també 
el mitjà públic produeix una quantitat 
d'emissions per càpita mo lt inferior al cot-
xe i, en tot cas, aquestes emissions es re-
elueixen mo lt amb programes ecològics 
que arriben al zero amb els transports 
elèctrics. El mitjà públic, per altra banda. 
no gaudeix de l'avantatge de la diuisibili-
/a/ : ningú no es pot imaginar de comprar 
el seu tros de metro i fer-lo servir. El des-
envolupament del mitjà públ ic està clones 
necessàriament vincu lat a una iniciativa 
de caràcter col-lectiu. 
Ras i curt: el mitjà públic (bus, t ramvia , 
metro), que normalment ha gaudit per al 
seu desenvolupament del suport d 'una 
ferma voluntat programàtica de l'Admi-
nistració pública (tot i que en conce rt 
am b empreses privades, d'a lrra banda), 
sembla predestinat a ser utilitzat amb èxit 
a les àrees denses i poblades dc la ciutat, 
on la seva eficiència espacial, ambiental i 
econòmica està àmpl iament comprova -
da. El cotxe, per contra , posa tota la seva 
versatil itat i elasticitat d 'ús al servei de les 
zones menys denses i més externes dc 
la ciutat. En aquestes zones. d'a ltra ban-
da, poden tenir èxit també els m itjans 
scmicol·lectius, constituïts per peri ts au-
tobusos amb ràdio (telebús, taxi semi-
col· lectiu ), per aquesta raó més versàt ils i 
div isibles que el mitjà públic clàssic. ara-
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vorint sobretot aquclb rart dc la robbció 
que corre el rbc dc ser marginada per no 
disron ib ilitat dc cotxe. 
P<:rò hi ha un fet qu<: no s'ha d 'oblidar: e l 
cotxe té un ef<:ct<: greument dcsestructu-
ranl sobre la ciutat. Els efectes diferits i no 
rercebuts sobre la forma urbis són. de 
fet. els més greu:-.. Cap sil<:nci:H.lor ca talí-
tic. cap programa ecològic aconseguirà 
restituir ab habitants de grans zone:-. de b 
ciutat de densitat cada vegada mé.-. baixa, 
concebudes solament per al cotxe, un 
mínim de f:.~cultat real d 'elecció entr<: mit-
jü p(lblic i mitjü privat. Neixen aix í :lmbits 
urbans sencers. qut: són autènti c:-. domi-
n is del COIXí!. ( I "i) 
Els fenòmen'> negatiu:-. ckscrib ah:1ns te-
nen un caràcter autoagrcujant, al L':-. que 
creen el típic cercle 'ició:-. dc l:1 depen-
dència del-; f:'trm:1c-.. per la qual el -.uhjcc-
te depe11denl e:-. \ 'C U o bligat a prend re 
dosis cada vegada més grans del fàrmac 
per tal de mantenir un equilibri per altra 
banda pat ològic. 
En v ista del que s'ha dit fins ar:1. la de-
pendèn cia deb organismes urbans cn-
vcrs el cotxe és, rer tant. l'indicador més 
,·istós dc la dcgradaciú dc la se,·a mobili -
tat. Reduir aquesta dependència esdc,·l: 
l'objectiu centr;tl de tota política :tlternati -
\'a dissenyada amh aquesta finalitat. la 
1x tbnca essenci:d sobre la qual treba llar 
pt:r a un fut ur desem o lup:tmcnt :-.osteni-
blc del binomi ciut:ll -mn hilitat. 
Però aixú no podr:'1 fer-sc rea litat si no 
trob<:m un l'enn :-.u port per :1 aquesta IXI-
Ianca: a ixò comporta la necessitat <.1<: dc-
terminar una c:qx 1citat límit a la circulació 
\ 'ehicular pri\ ada. expressada. p<:r a cad:1 
ciutat i per a d i,·er-.cs /Onc-. dc la mateixa 
ciutat, com el nombre m~l''(im dc 'chiclcs 
acceptats. ( IÓ) l Tn límit que e'> calcula no 
tan sols tenint en compte els ni,·clls de 
saturació purament geomètrics dc la xar-
xa v iària, sinú tamb(' de tots els altre:-. gar-
huixs ja esmentat.'> i que est:'t directament 
expressat en <:I nombre mü x im dc ' e hi-
d es que poden circular per una determi-
nada vi<.t. barri o ciutat. 
Reconèixer que aque'>L l ím it cxi-.tcix i 
sancionar normati\'ament els tran-.grcs-
:-.ors representa un esfor\· dc car:ktcr po-
l ític que. tot :>Ol, pot obrir el carrer a un:1 
<.:fccti\'a inversió de tendència: fo reo-
lilzac ió el ·un sis/ell/CI de Im 1/,\j)()r/ que 
s 'odojJii a la ciu/al. ( 17) 
Això significa cstabilill.:.lr, per a tota ciu-
tat , el mi.\' cnu·e mobilitat amb coi '\V i 
mobilitat sense cotxe. prioritzant 1:1 de-
fensa de les zones -;ingulars. fet q ue po-
d ria aportar la nüxima qualitat de la mo-
bilitat global ~cnse '>aturar mai la capacitat 
ambiental límit. i que podria . així mateix. 
garantir e l desenvolupament d 'una 11/CJ-
IJililal soslenihle. 
Alte rnathe s 
Cal fer una plamf1cac1ó conjunta 
CIUial-mobllitat sobre l'escala 
de l'aglomeració, és a dir. sobre 
la base de la conca de la 
mob1litat quotidiana. capaç de 
no saturar ma1 aquesta 
capac1tal lim1t 
En una ciutat típica. amb un cent re den:> i 
~l tractiu encerclat per una peri fèria i uns 
cinturo11:> de baixa den.-. i t~tt de població, 
l'ohjectiu dc crear un sistema de u·ans-
purt que :-.'adapti a la ciutat i assoleix i 
una millor dici0ncia e-;pacial ambiental i 
<:n<:rg~·tiGt alho ra. mantenint i millorant 
l'actu:tl ni,·c ll quali-quantita tiu de la mo-
bilit :ll. es pod ria aconsegu ir si les zone.., 
centrals -.e :-.cr\'is.'>in prcferentmem <però 
no exdusi , ·ament ) del mitjà públic i les 
ex te rne-; prcf<:rc ntment (però no exclusi-
va mcnt J del mitjà pri vat. 
Això vol dir perseguir contextual ment els 
objectius segü<:nts: 
• L:t determinació a ni' el l normatiu cic la 
capaci ta t amhient ~tllím it de la ciutat i dels 
-.cu '> d i\ cr-..os h~1 1T i s, exrressada com a 
nombre nüxim dc vehicles que poden 
••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
El desenvolupament del 
transport sem1COI·Iect1u 
sol·lic1tat a les àrees menys 
denses s'ha de fer a través d'un 
us 1mpulsat per la telemàtica 
per opt1m1tzar Itineraris í punts 
de parada 
ci rcular- hi i a ixí, a g:tin:hL' lOla la ciutat. 
una r:td ic tllimitaciú del nombre de , ·ehi-
c lc:-. que poden accedir :1 les :1rees cen-
tr:t b, o dit d 'altra m:tncra. 111L'S atractives. 
• l.:t pbnifictció conjunta ciutat-mobil i-
tat sob re l 'esc:tla dc !"aglo merac ió. és a 
dir .. sobre l:t h :tsc dc l:t conca dc I;¡ mobil i-
t:ll quotidian :t. h :t:-.ad¡¡ L'n el concepte dc 
mohil it:t 1 sostenible, per tant . capaç de no 
satu rar m:ti aquc:-.t:1 cap:tcitat límil. 
• \!0\l'!-o nonnali\ l'!-o <.!<.:finides als ni\·c lls 
in!-oti tucion:tl!-o de compl'tl.·ncia en el!-o dire-
rl'nt:-. païso.,, que com[)o rtin una millor 
coordin:tcio entre L'ls di,·crsos subjcCLes 
que funcionen a la ciutat i al territori. im-
posin la valoraciú pri:v ia d<.:ls efectes so-
bre la m ob ili tat dc qua lsl'vol intc r\'enció 
urbanbt ic:t '> ig niflcativa, :t\ ancin vers una 
rccupcraci(J deLs <.:!-opai.s urbans i els va-
lo rs dc prox imit:ll i barreja. determinin 
Ics prestacio ns mínimes dels sistemes de 
tran:--pon pCtbl ic. introdul'i ;.. in normes i 
indicacions dirigidc!-o a la moderació dc la 
\'<.::locil:lt en Ics úrccs urbanes. reforc in 
1:1 runciú dc dissuasiú exercida per la po-
l i cia urbana, etc. 
• 1:1 llan<;amcnt d 'una c:tmpanya infor-
mativ:t significati va per ta l dc sensibilitzar 
!"orin ió pCtblica sobre els :tspcctcs menys 
coneguts o menys contrO\'CrL its de les 
probl<.::m:"tl iqucs c iutat-mobilitat-ambient i 
sohn: els objectius quc e t! a:-.solir. No sï1:1 
d'oblidar que nomé.'> una ferma accentua-
ciú dc l'clement dc nO\'Ctat rc¡Jr<..:Sl'nlal 
pel reconeixement dc la insoslenihililal 
de la situació actual. podr:1 garantir <.::1 
consens que és a la basc dc la rormaciú 
d 'una coherent voluntat polít ica. 1 o més 
la certesa de la presència de \ incles rorts, 
podr:l permet re l'a plictció d 'cst rati:g il's 
anunciades ja alt res vcg:tdcs però mai en-
degades de fo rma cohcn:nt . 
• lln fort rc llanr amcnt. també dïmatgc. 
dc I mitj:t públic en divcrscs fo rmes, sense 
oblidar que un:t reducció del nombre dc 
vchide!-o ci rculant per Ics úrees avui més 
congestionades restituiria ;li mitj<l pLtblic 
dc superfície (bus, tramvia) mi l lo rs con-
d icio ns dc trdx tll , amb la col· laboració de 
sistcmcs dc tc lcclcvamcnt i regularit zació 
de m:trxa. limitant al nüxim l'execució de 
costoses infr:tstructurcs soterrànies. 
• Un fort desem ·o lupament de la inte-
graciú modal i dcl tr:tn'ij)Ort combinat de 
les persone., i le!-o mercaderies. m itjancant 
la m illora dc les funcions intermoda litat 
<aparcamcnt , cstaciú, parada, punts d 'in-
terca nv i dc mcrcadcri :t entre mitjans pc-
sants i mitjans llcugcrs) i dels sisteml's 
dïn formaciú :1 l'usuari, en termes conti-
nuats i en diversos mitjans de comunica-
c ió. 
• El desenvolupament del transport se-
micol·lccti u so l·licital a les ürces menys 
dens<.:'>, :1 tra\(.:s d 'un Lis impulsat per l:t 
tclcmút ica per opt imitz:tr itineraris i punts 
dc parada. 
• llna regulació graduada i considerad:t 
dc l:t c irculaciú automobilístic:! residua l 
pc l centre i per la perifi:ria, fins i tol recor-
rent a l., recen t~ a\'cnços dc la te lemàtica 
aplicada :li transport (direcció dinàmica. 
pagament automütic, etc.). alhora que a la 
capacit:tt rcsidual dc parada en les àrees 
centr:tls dc l:t c iutat. 
• Fort dcsen \'olupament dc la recerca 
innov:tdora dc nous mitjans i noves for-
mes dc transport que siguin especia I-
ment, ambicnt:tlment i energèticamc nt 
ml:s eficients que els actuals. fins i to t 
amb l'objectiu d':tjuntar Ics caractcríst i-
quc.s i l'atr:tctiu delmitjü indiv idual. Tam-
bé la fo nnulaciú d 'hipòtcsis dc socictat 
púhl ica-pri,·ad:t que compo rtin la troballa 
del rin:tnç:tmc nt necessari en formes no-
ves (cmission:-- d 'ohligacion!-o, societat mix-
ta .ctc.) representa ri:! un camp de recerca 
sign i flc: tt i u . 
L'assoliment d':tquests o bjectius posa <.::n 
re lleu la q ücstiú dd temps i del mode. ja 
s' ha dit q ue el tem ps scrü necessà riament 
llarg. i>cr(J ai xò no ha dc servi r d 'excusa 
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Quadre 3. Els transports públics: òbviament més econòmics pel que fa a l'espai que el cotxe 
Mètode que combina un peatge a l 'entrada d'una zona i diferents subvencions als transports 
públics, com a mesura de protecció del medi ambient en la circumscripció d 'Estocolm, Suècia 
.. . . • • 
Resum de l 'avaluació del sistema de peatge associat a una reducció de/50 per cent de la tarifa 
dels transports públics, en comparació amb un escenari de referència l'any 2000 
Observacions generals Intensificació de la circulació 
Disminució de la pol·lució causada pels automòbils 
Disminució de les subvencions als transports públics 
Ingressos pel peatge 
Interior de la ciutat 
.....••••. 
............. 
Circumscripció 
Formes de desplaçament Automòbils - 35% 
+ 19 % 
- 10 % 
+9% 
Pol-luc1ó causada 
pels cotxes 
Ingressos 
Transports públics 
co 
N02 
Costos 
Transports públics 
Peatge 
Total 
- 25% 
- 25% 
- 16 % 
- 16 % 
- 347 MKrsl'any 
- 665 MKrs l'any 
+ 717 MKrs l'any 
+ 52 MKrs l'any 
Resum de l'avaluació del sistema de peatge en comparació amb un escenari de referència 
/'any2000 
•.•...... . . ...............•.....••..•••••••.••••••••••. 
Observacions generals Intensificació de la circulació 
Disminuc1ó de la poHució causada pels cotxes 
Disminució de les subvenc1ons als transports públics 
Ingressos pel peatge 
.............. 
Formes de desplaçament Cotxes 
Transports públics 
Pot·lució causada CO 
pels cotxes N0 2 
Ingressos 
Costos 
Transports públics 
Peatge 
Total 
Interior de la ciutat Circumscripció 
-28% - 6 % 
+ 11% +5% 
- 18% - 10% 
- 18% - 10% 
- 248 MKrs l'any 
+ 11 7 MKrs l'any 
+ 800 MKrs l'any 
+ 917 MKrs l'any 
...................•............ ...........•....•.......................................... 
per no fer ràpidament allò que es pot fer 
en temps breu (per exemple, la possib ili-
tat per als mitjans públics de circular per 
carrers o vies reservades) i b locar de se-
guida aquelles iniciatives que augmenten 
la dependència de la ciutat envers el cot-
xe ( per exemple, la descentralització 
d'imponams pols d 'atracció de trànsit en 
zones no servides eficaçment pel mitjà 
públic). En tot cas, de seguida, i en cada 
nivel l institucio nal, ca ldria definir estr&tè-
gies, formular plans i programes cohe-
rents amb els objectius esmentats fins ara. 
Pel que fa a la manera, s'ha d it que la 
panò plia dc les iniciative pre es en les 
diverses ciutats del món s'enriqueix, es 
pot dir que cada dia , de nous instruments 
d'intervenció, principalment en el ector 
de la regulació i la limitació de la circula-
ció automobilística i de la real ització de 
nous mitjans de transport (però també en 
el replantejament dels que hi havia abans 
del cotxe com el tramvia, revisat i moder-
nitzat). Es tracta d' intervencions que es 
troben a nivell experimental i que pot er 
necessitarien ser comparades en un àmbit 
supranacional per contrastar els resultats 
obtinguts. 
, igui com sigui , cal aplicar racionabilitat i, 
sobretot, la necessita t que una pan del 
trànsit privat es desplaci vers el mitjà 
públic i continuar treba llant perquè el 
transport col·lecriu aconsegueix i assolir 
un grau d 'eficiènc ia que respongui a 
l 'elevat augment de la demanda amb un 
para l·lel augment qual i-quantitatiu del 
nivell d 'oferta; la qüestió de fons continua 
sent aquella de com distribuir amb equitat 
entre tots els ciutadans la capacitat resi-
dual circulatòria del cotxe. 
Es tracta d'un problema de fons, que im-
plica, entre d 'altres, enormes problemes 
de consens. Existeixen, d'entrada, priori-
tats naturals que cal respectar: les exigèn-
cies dels residents, del trànsit operatiu i 
de servei. A l'altre extrem de l 'escala, el 
trànsit de pas, de barri a barri, però també 
de ciutat a ciutat, que representa el pit-
jor exemple d 'uti l ització de l'espai de cir-
culació urbana. Eslablcrta i reconeguda 
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aquesta prioritat o aquesta exclusió, la 
selecció es podria fer dc dues maneres: 
apl icant un règim diferenciat de permisos 
i no rmes dc limitac ió de la circulac ió, fent 
pagar un dret d'accés o un dret de circu-
lació o , de forma combinada amb els dos 
règims precedents, un dret a la parada. 
La primera po lítica tendeix, en tem1es 
(mo lt) hipotètics, a garantir a tots els ciu-
tadans que hi tinguin dret (a la pràctica 
tots els habitants de la ciutat) l 'accés a les 
parts dc la ciutat de trànsit limitat, per 
exemple mitjança nt l'emissió de cèdules 
de trànsit que garanteixin a tots un cert 
nombre de dies d'accés deixant a tothom 
la llibertat de triar el moment de gaudir-
ne. La c irculació a dies alterns representa 
un exemple (tot i que una mica barroer) 
d 'aquest principi. 
La segona política és aquel la ja àmplia-
ment coneguda com a road p ricing (i 
area pricing per a la parada ). o cal dir 
que una atenta aplicació d 'aquesta políti-
ca tindria el mèrit de transferir recursos 
del mitjà privat al públic activant la presa 
dc consciència de l'externalitat negativa i 
positiva de què ja s' ha parlat, però que, 
en tot cas, haurà cie teni r en compte les 
diverses polítiques fisca ls i contributives 
ja po rtades a la pràctica per al transport 
públic i p rivar. El road pricing és avu i 
matèria d'estudi ja sia pel seu perfil tècnic 
( recerca de formes automàtiques cie pa-
gament ) ja sia per l'econòmic (valo ració 
de les tarifes de peatge convenientment 
aplicab les, també barrejada amb la valo-
ració dc les tarifes aplicables al mitjà pú-
blic). A Estocolm, per exemple, la idea de 
l 'aplicació d'un peatge d'accés ha estat 
estudiada en les dues versions compara-
des que es reflecteixen a la tau la 3 (18) i 
que mostren també la reca iguda positiva 
d 'aquesta política sobre l'ambient urbà. 
Un risc que es corre amb la política de 
l'areapricingés el de renunciar a la polí-
tica de tancament de zones a la circulació 
rodada per tota la ciutat, potser per acon-
seguir millo rs resultats econòmics. S'ha 
observat que un dels pilars d'una nova 
po lítica de la mobilitat està representat 
per b ind ividualització de les àrees dc 
més valor arquitectònic o ambiental en 
què només la circulac ió de vianants po-
d rà restituir a la ciutat els seus trets origi-
nals. la possibili tat de trobar-se en indrets 
arrecerats sense risc d'intrusions de cap 
mena ni d 'emissions nocives. 
Singa pur i Hong Kong a l'Orient Llunyà, 
Bergen a Europa, han actuat ja i han ex-
perimentat amb èx it la po lítica del road 
pricing, i gairebé totes les ciutats a Euro-
pa i als Estats Units estan ja aplicant i este-
nent a parts cada vegada més consistents 
de la ciutat la cie l'area pricing, fins i tot 
amb tarifes diferenciades de zona a zona, 
sovint amb limitacions a la durada màxi-
ma de la parada. A Itàlia, les últimes no r-
mes contra la pol ·lució causada pel tràn-
sit estan empenyent mo ltes ciutats a 
considerar la idea d'una primera aplicació 
d'una política cie peatge amb el pagament 
de permisos d'accés a preu fix o diferen-
ciat ( per exemple a favor del car-poo!) a 
les ;I rees centrals. 
Idees, propostes, reflexions, intervenci-
ons pilot, realitzacions concretes: hi ha un 
llarg camí per enclavant per a qui vulgui 
canviar la qual itat de la mobi litat i dc 
l'ambient urbà en la ciutat d 'avui. Però és 
un camí que s'ha d'emprendre si no es vol 
que desaparegui el mateix concepte de 
ciutat que havíem après a estimar i apre-
c iar, que havíem heretat de la nostra his-
tò ria i que hem de transferir, possiblement 
millo rat, a les futures generacions e 
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